
یادداشت  روز

   سرمایه‌گذاری خارجی در ایران 
در حالی در مــاه‌هــای اخیر بــا افــزایــش تعداد 
ــده کــه فاصله  طـــرح‌هـــای مــصــوب هــمــراه شـ
میان »تصویب سرمایه« و »ورود واقعی پول« 
اقتصاد  جــدی  چالش‌های  از  یکی  همچنان 
کشور است؛ مسئله‌ای که نشان می‌دهد صرف 
اعــام ارقـــام مــیــلــیــارددلاری، به‌تنهایی نشانه 

بهبود محیط سرمایه‌گذاری نیست.
ایــران  مانند  اقتصادی  بــرای  سرمایه خارجی 
فقط یک منبع تأمین مالی نیست؛ می‌تواند 
ــازار صـــادراتـــی، دانـــش مدیریتی و  ــ فــنــاوری، ب
زنجیره تأمین بین‌المللی را نیز وارد کشور کند. 
با این حال، آمارهای رسمی و روندهای موجود 
نشان می‌دهد که میان ظرفیت اقتصادی ایران 
و میزان سرمایه‌ای که در عمل جذب می‌شود، 

فاصله قابل‌توجهی وجود دارد.
ــزارش‌هــای منتشرشده، در چهار  گ بــر اســاس 
از ۲۰۵ طــرح  بــیــش  مـــاه نخست ســـال ۱۴۰۵ 
ســرمــایــه‌گــذاری خــارجــی بــه ارزش حـــدود ۱.۶ 
میلیارد دلار در هیأت سرمایه‌گذاری خارجی 
تصویب شده است. در تیرماه نیز ۵۵ طرح به 
ارزش ۱۷۸ میلیون دلار به تصویب رسید. این 
طــرح‌هــا حــوزه‌هــایــی مانند صنعت و معدن، 
انرژی‌های تجدیدپذیر، کشاورزی، غذا و دارو، 

حمل‌ونقل و ارتباطات را دربر می‌گیرد.
اما مسئله اصلی اینجاست که »سرمایه مصوب« 
ــده« نیست.  الــزامــاً به معنای »سرمایه واردشـ
تصویب یک پــروژه، مرحله‌ای اداری و حقوقی 
اســت و موفقیت واقعی زمانی اتفاق می‌افتد 
که سرمایه وارد کشور شود، پروژه به مرحله اجرا 
کند و در نهایت ارزش  بــرســد، اشتغال ایــجــاد 
افزوده و درآمد صادراتی به همراه داشته باشد. 

نباید  سیاست‌گذار  عملکرد  ارزیــابــی  بنابراین 
فقط بر اساس تعداد مجوزها و رقم سرمایه‌های 

مصوب انجام شود.
، ایــران همچنان با ریسک‌های  از ســوی دیگر
جدی برای سرمایه‌گذاران بین‌المللی مواجه 
است؛ از محدودیت‌های بانکی و تحریم‌ها گرفته 
تا نوسانات ارزی، تغییر مقررات، دشواری انتقال 
پول و ضعف پیش‌بینی‌پذیری اقتصادی. حتی 
در شرایطی که فضای سیاسی و تحریمی بهبود 
بــدون اصلاحات داخلی نمی‌توان  کند،  پیدا 
انتظار داشــت سرمایه‌گذار خــارجــی صــرفــاً به 

دلیل جذابیت بازار ایران وارد شود.
آمارهای بین‌المللی نیز فاصله ایــران با رقبای 
منطقه‌ای را نشان می‌دهد. بر اساس داده‌های 
بــانــک جــهــانــی، خــالــص ورود ســرمــایــه‌گــذاری 
مستقیم خارجی به ایران در سال ۲۰۲۴ حدود 
ــوده اســــت.  ایــن رقــم در  ۱.۴۵ میلیارد دلار بـ
مقایسه با ظرفیت بازار، جمعیت، منابع طبیعی 
و موقعیت ترانزیتی ایــران، چندان قابل‌توجه 

نیست.
ــران بــرای جذب  از ایــن منظر، رقابت اصلی ای
سرمایه خارجی نه در صدور مجوز بیشتر، بلکه 
در کاهش هزینه و ریسک سرمایه‌گذاری است. 
که بتواند  سرمایه‌گذار به دنبال بــازاری اســت 
کند،  در آن برای چند سال آینده برنامه‌ریزی 
سود خود را منتقل کند و نسبت به قواعد بازی 

اطمینان داشته باشد.
بنابراین افزایش طرح‌های مصوب را باید یک 
نشانه مثبت، اما نه یک دستاورد نهایی دانست. 
گر ایــران می‌خواهد سرمایه خارجی به موتور  ا
رشــد تبدیل شــود، باید از اقتصاد مجوزمحور 
اعتمادمحور  اقتصاد  سمت  بــه  و  کـــرده  عبور 
حرکت کند؛ اقتصادی که در آن ثبات مقررات، 
امکان  و  ــا  ــرارداده ق امنیت  بانکی،  دسترسی 
ــدازه مشوق‌های مالی  پیش‌بینی آینده، به ان

اهمیت داشته باشد.

سرمایه خارجی پشت دیوار ریسک
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تجارت جهانی گزارش می‌کند

کو  منطقه آزاد ما
یکسال با حکم 
کسپایر شده  ا

مدیرعامل !

 آستارا هنوز از ریل 
جا مانده
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ظرفیت مازندران، قربانی 
ضعف زیرساخت

قشم در تله پروژه‌های 
4نیمه‌تمام

اردبیل و معمای 
سرمایه‌های بلاتکلیف
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به عبارت دیگر

    تغییر مدیرعامل منطقه 
فلزی  و  معدنی  صنایع  اقتصادی  ویــژه 
خلیج فارس در شرایطی رقم خــورده که 
این قطب صنعتی برای عبور از گلوگاه‌های 
انرژی، آب، حمل‌ونقل و جذب سرمایه، 
بیش از همیشه به تصمیم‌های اجرایی 
بنابراین  دارد؛  نیاز  زیرساخت  توسعه  و 
آزمون مدیر جدید، نه در تغییر عنوان‌ها، 
بلکه در سرعت بخشیدن به پروژه‌های 
نیمه‌تمام و رفع موانع تولید خواهد بود.

منطقه ویژه اقتصادی صنایع معدنی و 
فلزی خلیج فارس بار دیگر در کانون توجه 
قرار گرفته است؛ این بار نه به دلیل افتتاح 
یک پــروژه بــزرگ، بلکه با تغییر مدیریت. 
کمالی با حکم رئیس هیات عامل  علی 
ایمیدرو به عنوان مدیرعامل جدید این 
و جایگزین محمدرضا  منطقه منصوب 
این  ســال ۱۴۰۲  از  کــه  شــد  پیرحسینلو 

مسئولیت را بر عهده داشت.
این جابه‌جایی مدیریتی در منطقه‌ای 
رخ می‌دهد که به دلیل موقعیت بندری، 
ــاده‌ای  دســتــرســی بــه شــبــکــه ریــلــی و جــ
و اســتــقــرار صــنــایــع فــــولادی، مــعــدنــی و 
، یکی از مهم‌ترین نقاط صنعتی  انرژی‌بر
ــا همین  کــشــور مــحــســوب مـــی‌شـــود. امـ
ــت اقــتــصــادی  ــزی مــزیــت‌هــا زمـــانـــی بـــه م
واقعی تبدیل می‌شوند که زیرساخت‌ها 
کنند؛  حرکت  صنایع  توسعه  سرعت  بــا 
کــه طــی ســـال‌هـــای گذشته  مــوضــوعــی 
این  اصلی  چالش‌های  از  یکی  هــمــواره 

منطقه بوده است.
مسئله اصلی منطقه ویــژه خلیج فارس 
کمبود ظرفیت صنعتی نیست؛ مشکل، 

فاصله میان ظرفیت‌های تعریف‌شده و 
صنایع  اتکاست.  قابل  زیرساخت‌های 
فــولادی و معدنی بــرای ادامــه فعالیت به 
برق، گاز، آب و حمل‌ونقل پایدار نیاز دارند 
و هر اختلال در این زنجیره مستقیماً تولید 

و صادرات را تحت تأثیر قرار می‌دهد.
ــای اخــیــر  ــ ــزارش‌هـ ــ گـ در هــمــیــن حـــــال، 
دربـــاره صنعت فــولاد نیز نشان می‌دهد 
توسعه ظرفیت بدون تأمین انرژی، آب و 
کاهش بهره‌وری  زیرساخت می‌تواند به 
و حتی هــدررفــت ســرمــایــه‌گــذاری منجر 
شود.  این هشدار برای منطقه ویژه خلیج 
فارس جدی‌تر است؛ زیرا تمرکز واحدهای 
ــدوده، فـــشـــار بر  ــ ــح ــ ــر در یـــک م ــ ــرژی‌ب ــ ان
شبکه‌های زیرساختی را افزایش می‌دهد.

گذشته  از ســوی دیگر، تجربه سال‌های 
نــشــان مــی‌دهــد وعـــده ســرمــایــه‌گــذاری و 
تعریف پروژه به‌تنهایی نمی‌تواند شاخص 
بــاشــد.  صنعتی  منطقه  یــک  مــوفــقــیــت 
گذشته  در ایــن منطقه، طــی ســال‌هــای 
پروژه‌های متعددی در حوزه‌های فولاد، 
پایین‌دستی  صنایع  و  نیروگاه   ، فروآلیاژ
مطرح شــده اســت، امــا معیار اصلی باید 
میزان پروژه‌های به بهره‌برداری رسیده و 
اثر واقعی آنها بر تولید، اشتغال و صادرات 

باشد.
کمالی در شرایطی مدیریت  کنون علی  ا
منطقه را در دست گرفته که انتظار از این 
مجموعه فراتر از اداره روزمره است. سابقه 
قائم‌مقامی  و  اقتصادی  مدیریت  در  او 
در  می‌تواند  قشم  آزاد  منطقه  ســازمــان 
حــوزه جذب سرمایه و مدیریت مناطق 
نتیجه  امــا  باشد،  امتیاز  یک  اقتصادی 
نهایی زمانی مشخص خواهد شد که این 
تجربه به حل مسائل واقعی تولید تبدیل 

شود.

خلیج فارس و آزمون توسعه

بین‌الملل

   شنژن در آستانه میزبانی اجلاس APEC 2026، با رشد تجارت 
خارجی، توسعه فناوری‌های پیشرفته و گسترش پیوندهای اقتصادی با آسیا-
اقیانوسیه بار دیگر در کانون توجه قرار گرفته است؛ اما پشت این تصویر موفق، 
پرسش‌هایی درباره وابستگی رشد به صادرات، تشدید رقابت تجاری و فاصله 

میان قدرت صنعتی و تقاضای داخلی چین باقی مانده است.
شنژن بار دیگر خود را به‌عنوان یکی از مهم‌ترین ویترین‌های اقتصاد چین معرفی 
می‌کند. این شهر قرار است در ۱۸ و ۱۹ نوامبر میزبان نشست سران اقتصادی 
APEC باشد؛ رویدادی که برای پکن فرصتی برای نمایش ظرفیت‌های صنعتی، 
فــنــاوری و تجاری چین محسوب مــی‌شــود. در همین حــال، تجارت شنژن با 
اقتصادهای عضو APEC در نیمه نخست سال ۲۰۲۶ با رشد ۳۳ درصدی به حدود 
۱.۹۸ تریلیون یوان رسیده و ۶۸.۸ درصد از کل تجارت خارجی شهر را تشکیل داده 
است.‌این ارقام در نگاه نخست از یک موتور اقتصادی قدرتمند حکایت دارند؛ اما 
مسئله مهم‌تر این است که این رشد تا چه اندازه پایدار است. شنژن در سال‌های 
اخیر از یک مرکز تولید و صادرات کالاهای الکترونیکی به قطب هوش مصنوعی، 
کنون  رباتیک، خودروهای برقی، پهپادها و صنایع پیشرفته تبدیل شده است. ا
نیز قرار است همین ظرفیت‌ها در حاشیه اجلاس APEC به نمایش گذاشته 
شود.‌با این حال، اتکای فزاینده اقتصاد چین به صــادرات، همزمان یک نقطه 
قوت و یک آسیب‌پذیری است. داده‌های اخیر نشان می‌دهد صادرات چین در 
ژوئیه رشد قابل توجهی داشته، در حالی که نشانه‌هایی از ضعف تقاضای داخلی 
همچنان وجود دارد. بر اساس تحلیل رویترز، صادرات چین در ژوئیه ۲۴ درصد 
افزایش یافته، اما رشد اقتصادی سه‌ماهه دوم ۴.۳ درصد بوده و ضعف مصرف 
داخلی همچنان یک چالش محسوب می‌شود.‌برای شنژن، این تناقض اهمیت 
بیشتری دارد. شهری که بخش مهمی از قدرت اقتصادی خود را از تجارت خارجی، 
زنجیره تأمین جهانی و شرکت‌های فناوری گرفته است، نمی‌تواند نسبت به تغییر 
افزایش محدودیت‌های  باشد.  سیاست‌های تجاری شرکای خود بی‌تفاوت 
فناوری، تعرفه‌ها و تلاش آمریکا و برخی اقتصادهای غربی برای کاهش وابستگی 
به زنجیره‌های تأمین چین، می‌تواند هزینه حضور جهانی شرکت‌های شنژن را 
افزایش دهد.‌در همین شرایط، شهر تلاش می‌کند بازارهای جدیدی در آسیا پیدا 
کارتا پس از هفت سال و توسعه ارتباطات  کند. بازگشت پرواز مستقیم شنژن به جا

تجاری با اقتصادهای جنوب شرق آسیا بخشی از همین راهبرد است.
اما انتقاد اصلی اینجاست که موفقیت شنژن نباید صرفاً با تعداد قراردادها، رشد 
گر رشد صنعتی با تقویت  صادرات یا نمایش فناوری‌های جدید سنجیده شود. ا
مصرف داخلی، کاهش آسیب‌پذیری در برابر تنش‌های تجاری و ایجاد دسترسی 
واقعی‌تر شرکت‌ها به بازارهای جهانی همراه نشود، حتی یک اقتصاد پیشرفته نیز 

می‌تواند در برابر شوک‌های خارجی آسیب‌پذیر بماند.

شنژن؛ ویترین رشد بدون تضمین
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 اینچئون 
میان توسعه و تردید

تجارت جهانی گزارش می‌کند

فاطمه انصاری
دکترای اقتصاد و روزنامه‌نگار

ضرورت برندسازی بین‌المللی 
برای بندر آزاد کاسپین

تجارت جهانی بررسی می‌کند



   در ساحل جنوبی بــزرگ‌تــریــن دریاچه 
کــه مــوج‌هــای خــزر بــه اسکله‌های تــازه  جــهــان، جایی 
در  کاسپین  بندری  مجتمع  می‌خورند،  ساخته‌شده 
کــه بزرگ‌ترین  ایــن بندر  ــرار دارد.  انــزلــی ق آزاد  منطقه 
ــای خـــزر محسوب  ــ ــران در دری ــ ــنــدری ای زیــرســاخــت ب
می‌شود، با ظرفیت نهایی حدود ۱۱ تا ۱۵ میلیون تن و 
برنامه‌های توسعه تا بیش از ۲۰ میلیون تن در ترکیب 
با بندر انزلی، می‌تواند یکی از حلقه‌های حیاتی کریدور 
ایــن حال،  با  اوراســیــا باشد.  شمال-جنوب و تجارت 
در نقشه ذهنی بسیاری از تجار روس، قــزاق، ترکمن و 
حتی سرمایه‌گذاران چینی و اروپایی، هنوز نامی روشن 
نـــدارد. ایــن شکاف میان ظرفیت فیزیکی و  و متمایز 
که  اســت  نقطه‌ای  همان  دقیقاً  بین‌المللی،  شناخت 
ضــرورت  یک  بلکه  لوکس،  انتخاب  یک  نه  برندسازی 

استراتژیک می‌شود.
که ساخت آن از اواخــر دهه ۱۳۸۰ آغاز  کاسپین،  بندر 
شد و اسکله‌های اولیه آن در سال ۱۳۹۶ به بهره‌برداری 
رسید، امــروز با اتصال ریلی به شبکه ســراســری، رشد 
کرده  قابل‌توجهی در عملیات تخلیه و بارگیری تجربه 
است. گزارش‌های رسمی نشان می‌دهد صادرات از این 
بندر در دوره‌های مختلف رشدهای چند صد درصدی 
ثبت کرده و حجم عملیات در برخی مقاطع بیش از ۵۰ 
درصد افزایش یافته است. موقعیت جغرافیایی آن در 
به  نزدیکی  شمال-جنوب،  بین‌المللی  کریدور  مسیر 
اقتصادی  اتحادیه  و  کشورهای حاشیه خزر  بازارهای 
قانونی مناطق  از معافیت‌های  برخورداری  و  اوراسیا، 
آزاد، همگی امتیازات ساختاری قدرتمندی هستند. با 
این وجود، این مزیت‌ها بدون یک هویت بصری، روایی 
باقی  کم‌اثر  و  کنده  پرا همچنان  منسجم،  ارتباطی  و 

می‌مانند.
، فراتر از طراحی  برندسازی بین‌المللی برای یک بندر
لوگو یا شعار تبلیغاتی است. آن‌گونه که تجربه بنادر موفق 
جهان نشان مــی‌دهــد، برند یــک بندر در واقــع وعــده 
اتصال‌پذیری  و  بــودن، سرعت، شفافیت  قابل‌اعتماد 
که در ذهن بازیگران زنجیره تأمین جهانی حک  است 
می‌شود. بندر روتردام با هویت »دروازه اروپا«، سنگاپور 
با تصویر »هــاب لجستیکی آسیا« و جبل علی با برند 

سرمایه‌گذاری،  توانسته‌اند  خاورمیانه«  تجارت  »مرکز 
خطوط کشتیرانی و جریان کالا را جذب کنند؛ نه صرفاً به 
دلیل عمق اسکله یا تعداد جرثقیل، بلکه به دلیل روایت 
منسجمی که از خود ارائه داده‌اند. بندر کاسپین هنوز 

چنین روایتی ندارد.
که  می‌دهد  نشان  بندر  ایــن  رقابتی  موقعیت  تحلیل 
رقبای منطقه‌ای در حال حرکت هستند. بنادر روسیه 
کتائو در قزاقستان و  در آستراخان و ماخاچ‌قلعه، بندر آ
حتی ظرفیت‌های در حال توسعه در ترکمنستان، همگی 
برای جذب سهم بیشتری از تجارت خزر و کریدورهای 
و  تحریم‌ها  کــه  شرایطی  در  می‌کنند.  رقــابــت  ــا  اوراســی
بنادر  بر  مضاعفی  فشار  بین‌المللی  محدودیت‌های 
جنوبی ایران وارد کرده‌اند، نقش بنادر شمالی به‌عنوان 
و صـــادرات  اســاســی  کــالاهــای  تأمین  مسیر جایگزین 

غیرنفتی بیش از پیش برجسته شده است. مدیرعامل 
کید کرده که بندر  منطقه آزاد انزلی بارها بر این نکته تأ
کاسپین می‌تواند بخشی از فشار را از بنادر جنوب بردارد 
و امنیت زنجیره تأمین کشور را افزایش دهد. اما بدون 

برندسازی، این پیام به مخاطب بین‌المللی نمی‌رسد.
شود.  بنا  اصلی  ستون  چند  بر  باید  موفق  برندسازی 
کاسپین باید  نــخــســت، تــمــایــز ژئــواســتــراتــژیــک: بــنــدر 
اتصال  نقطه  و  دریــای خــزر  به‌عنوان »دروازه جنوبی 
اوراسیا به خلیج فارس« معرفی شود، نه صرفاً یک بندر 
گــیــان. دوم، داســتــان زیرساختی:  محلی در اســتــان 
رو- ظرفیت  چندمنظوره،  اسکله‌های  ریــلــی،  اتــصــال 

توسعه  برنامه‌های  و  و سوخت،  غــات  پایانه‌های  رو، 
همگی  همسایه،  کــشــورهــای  بــا  مشترک  اسکله‌های 
باید در قالب یک روایــت منسجم از »بندر نسل سوم 

« ارائـــه شــونــد. ســوم، مــزایــای قانونی و عملیاتی:  خــزر
 ۱۰۰ مالکیت  امــکــان  ســالــه،   ۲۰ مالیاتی  معافیت‌های 
ــی، و وحـــدت مدیریت  ــارج درصــــدی ســرمــایــه‌گــذار خ
خدمات، باید به‌صورت شفاف و مقایسه‌ای با رقبا بیان 

شوند.
که برندسازی  تجربه مناطق آزاد موفق نشان می‌دهد 
ــی بـــایـــد هــمــزمــان پــیــش بـــــرود. در  ــارجـ ــلـــی و خـ داخـ
ــل، فــعــالان اقــتــصــادی، شــرکــت‌هــای کشتیرانی و  داخـ
کاسپین  بندر  که  کنند  احساس  باید  تولیدکنندگان 
ــارج، حضور  بخشی از هویت رقابتی آن‌هــاســت. در خ
ــرات با  کـ ــذا مــنــظــم در نــمــایــشــگــاه‌هــای تــخــصــصــی، مـ
خطوط کشتیرانی، و تولید محتوای چندزبانه )روسی، 
انزلی  آزاد  منطقه  اســـت.  ــروری  ضـ چینی(  انگلیسی، 
کسپو حضور یافته و  کیش ا در نمایشگاه‌هایی مانند 

کــرده، اما این اقدامات  بسته‌های سرمایه‌گذاری ارائــه 
کمپین بــرنــدســازی بــلــنــدمــدت تبدیل  هــنــوز بــه یــک 

نشده‌اند.
ناشی  محدودیت‌های  هستند.  جــدی  نیز  چالش‌ها 
گاهی ناهماهنگی میان  از تحریم‌ها، نوسانات ارزی، و 
تضعیف  را  برند  روایــت  می‌توانند  مختلف،  نهادهای 
کاسپین و بندر  کنند. عــاوه بر ایــن، رقابت میان بندر 
گر به‌درستی مدیریت نشود، می‌تواند  ا انزلی،  قدیمی 
بــه ســردرگــمــی مخاطب منجر شـــود. مــقــامــات محلی 
که این دو بندر مکمل یکدیگرند  کرده‌اند  کید  بارها تأ
و ظرفیت ترکیبی آن‌ها می‌تواند به ۲۰ میلیون تن برسد.

  برندسازی باید این مکمل‌بودن را برجسته کند، نه رقابت 

داخلی را

آن  پیامدهای  شــود،  انجام  به‌درستی  برندسازی  گــر  ا
فــراتــر از افــزایــش ترافیک بــنــدری خــواهــد بـــود. جذب 
سرمایه‌گذاری خارجی در صنایع پسکرانه‌ای، توسعه 
گردشگری دریایی و مارینا، افزایش صادرات محصولات 
ــران در  گــیــان، و تقویت نقش ایـ کــشــاورزی و صنعتی 
محتمل  نتایج  از  همگی  اوراســیــا،  ترانزیتی  مــعــادلات 
ــرای بندر  ، یــک برند قــوی ب کــان‌تــر هستند. در سطح 
کاسپین می‌تواند به تقویت دیپلماسی اقتصادی ایران 
در حوزه خزر کمک کند و روایت »ایران به‌عنوان حلقه 

اتصال شمال و جنوب« را ملموس‌تر سازد.
ــرای ایــن کــار مــحــدود اســـت. زیــرســاخــت‌هــای  ــان بـ زمـ
بــرقــرار شده  ریلی  اتصال  فیزیکی در حــال تکمیل‌اند، 
و حجم عملیات در حــال رشــد اســت. امــا زیرساخت 
ــی هنوز ساخته نشده اســت. در دنیای  ک ذهنی و ادرا
تجارت جهانی، بندرهایی که شناخته نمی‌شوند، حتی 
گر بهترین اسکله‌ها را داشته باشند، به حاشیه رانده  ا
می‌شوند. بندر آزاد کاسپین امروز در نقطه‌ای ایستاده 
که می‌تواند یا به یک هاب منطقه‌ای تبدیل شــود، یا 
صرفاً یک پروژه عمرانی بزرگ باقی بماند. انتخاب میان 
، بیش از هر چیز به اراده برای برندسازی  این دو مسیر

هوشمندانه و پایدار وابسته است.
، در نهایت یک  بــرای این بندر برندسازی بین‌المللی 
 ، کــه تجار ســرمــایــه‌گــذاری در اعتماد اســت؛ اعتمادی 
خطوط کشتیرانی و سرمایه‌گذاران باید به یک نام جدید 
در نقشه تجارت خزر داشته باشند. بدون این اعتماد، 
باشند،  پیشرفته  هم  هرچقدر  فیزیکی  ظرفیت‌های 

کامل محقق نمی‌شوند.
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گزارش کوتاه

   مــازنــدران در روزهـــای اخیر 
بار دیگر در کانون وعده‌های سرمایه‌گذاری 
گرفته اســت؛ اما  و توسعه زیرساختی قــرار 
کمبود  گلایه از رانــت اقتصادی،  هم‌زمان، 
انـــرژی نشان  بــر شبکه  زیرساخت و فشار 
می‌دهد فاصله میان ظرفیت‌های استان 
جدی  همچنان  آن  اقتصادی  واقعیت  و 

است.
مــازنــدران در حالی تــاش می‌کند خــود را 
ــرای سرمایه‌گذاران  ب بــه مقصدی جــذاب 
کــه بخش  کند  داخــلــی و خــارجــی تبدیل 
مهمی از مشکلات قدیمی استان همچنان 
ــدران اخــیــراً از  ــازن پابرجاست. اســتــانــدار م
بــرای تقویت  ورود سرمایه‌گذاران و تــاش 
ــغــال خبر  زیـــرســـاخـــت‌هـــای تــولــیــد و اشــت
ــرای جذب  کــه ب ــرده اســت  ک کید  داده و تأ
برق،  آب،  زیرساخت‌های  سرمایه‌گذاری، 

، ریلی و هوایی باید تقویت شود. گاز
کید البته خــود یــک اعــتــراف مهم  ایــن تأ
کــه قـــرار اســت میزبان  اســـت؛ زیـــرا استانی 
سرمایه‌گذاری باشد، هنوز با مسئله تأمین 
زیــرســاخــت‌هــای پــایــه دســت‌وپــنــجــه نــرم 
می‌کند. بر اساس اعلام مسئولان، بیش از 
هزار میلیارد تومان قرارداد در حوزه راه‌های 
مــازنــدران منعقد شده و پروژه‌هایی برای 
افزایش ایمنی و کاهش گره‌های ترافیکی در 
حال اجراست. با این حال، پرسش اساسی 
که آیــا چنین اعتباری می‌تواند  ایــن اســت 
در  کــه  باشد  استانی  نیازهای  پاسخگوی 
دوره‌های اوج سفر با حجم سنگین ترافیک 
و فشار مضاعف بر شبکه حمل‌ونقل مواجه 

می‌شود؟
در حوزه انرژی نیز شرایط چندان متفاوت 
نیست. مصرف برق مازندران اخیراً به رکورد 
۲۸۵۰ مگاوات رسیده است؛ رقمی که نشان 

می‌دهد رشد تقاضا و توسعه فعالیت‌های 
شبکه  متناسب  تقویت  بــدون  اقتصادی 
انرژی می‌تواند به یک گلوگاه جدی تبدیل 
، مــســئــولان از ورود  ــگــر شـــود. از ســـوی دی
حــدود ۵۰۰ مــگــاوات بــرق جدید به شبکه 
گفته‌اند؛ اقدامی مثبت، اما  استان سخن 
ســرمــایــه‌گــذاری  ــداوم  تـ نیازمند  همچنان 
بــرای جلوگیری از تبدیل بحران انــرژی به 

مانعی برای تولید است.
زیرساخت  کمبود  فقط  مــازنــدران  مشکل 
گلایه مــردم  نیست. خــود اســتــانــدار نیز از 
نسبت به بی‌عدالتی و رانت‌های اقتصادی 
سخن گفته است. این موضوع برای استانی 
کــه مــی‌خــواهــد ســرمــایــه‌گــذار جـــذب کند، 
اهمیت زیادی دارد؛ زیرا سرمایه‌گذاری صرفاً 
با ارائه فهرستی از فرصت‌ها اتفاق نمی‌افتد 
و بــیــش از هـــر چــیــز بـــه شــفــافــیــت، ثــبــات 

تصمیم‌گیری و کاهش بروکراسی نیاز دارد.
، ظرفیت‌های واقعی استان  از سوی دیگر
همچنان قابل توجه است. توسعه تجارت 
کشاورزی با کشورهایی مانند ویتنام، ایجاد 

گــل و  مــرکــز دائــمــی نمایشگاهی و تــجــاری 
ساحلی  نــوار  از  اقتصادی  استفاده  و  گیاه 
، نمونه‌هایی از  تنکابن، عباس‌آباد و رامسر
ظرفیت‌هایی هستند که می‌توانند اقتصاد 
مازندران را از وابستگی به گردشگری فصلی 

فاصله دهند.
بــا ایــن حـــال، مسئله اصــلــی در مــازنــدران 
کمبود »ظرفیت« نیست؛ مشکل، تبدیل 
پــایــدار است.  اقتصادی  ارزش  به  ظرفیت 
ــرژی، ســرمــایــه‌گــذاری،  ــ تــا زمــانــی کــه راه، ان
محیط‌زیست و فرآیندهای اداری هم‌زمان 
جدید  فرصت‌های  ــام  اع نشوند،  ــاح  اص
ســـرمـــایـــه‌گـــذاری بــیــشــتــر شــبــیــه فهرستی 
ــود تــا نقشه‌ای بــرای  از وعــده‌هــا خــواهــد ب
توسعه. مازندران برای عبور از این وضعیت، 
بیش از افتتاح پروژه‌های مقطعی به یک 
برنامه منسجم، شفاف و قابل سنجش نیاز 
دارد؛ برنامه‌ای که نتیجه آن در زندگی مردم 
و عملکرد بنگاه‌های اقتصادی دیده شود، 
نه فقط در آمار جلسات و طرح‌های روی 

کاغذ.

ظرفیت مازندران، قربانی ضعف زیرساخت

تجارت جهانی بررسی می‌کند

ضرورت برندسازی بین‌المللی برای بندر آزاد کاسپین

گزارش کوتاه

   مــنــطــقــه ویــــژه اقــتــصــادی 
بــار  ــبــرز  ال و فـــرودگـــاه بین‌المللی پــیــام در 
کانون برنامه‌های توسعه‌ای قرار  دیگر در 
گرفته است؛ اما توقف افزایش تعرفه‌های 
کید بر رفــع موانع صـــادرات و  خــدمــات، تأ
اقتصاد  زیست‌بوم  به  پیام  تبدیل  وعــده 
ایــن مجموعه  نــشــان مــی‌دهــد  دیجیتال 
»عملکرد  و  بالقوه«  »ظرفیت  میان  هنوز 

بالفعل« فاصله قابل‌توجهی دارد.
منطقه ویژه اقتصادی و فرودگاه بین‌المللی 
پیام در سال‌های اخیر بارها به‌عنوان یکی 
البرز  اقتصادی  ظرفیت‌های  مهم‌ترین  از 
ــرار است  کــه ق ــده؛ مجموعه‌ای  معرفی ش
مرکز لجستیک،  فــرودگــاه،  هم‌زمان نقش 
پــایــگــاه صــادراتــی و بستری بـــرای توسعه 
کند. با این حال،  اقتصاد دیجیتال را ایفا 
ــار هــفــتــه‌هــای اخــیــر نــشــان مــی‌دهــد  اخــب
مسیر رسیدن به این اهــداف همچنان با 
چالش‌های مدیریتی و زیرساختی روبه‌رو 

است.
تازه‌ترین حاشیه پیام به موضوع تعرفه‌ها 
بازمی‌گردد. در مردادماه، اجرای تعرفه‌های 
و  اقتصادی  ویــژه  جدید خدمات منطقه 
که  فــرودگــاه پیام متوقف شــد؛ تصمیمی 
بــا استناد بــه ضـــرورت رعــایــت فرآیندهای 
قانونی و صیانت از حقوق سرمایه‌گذاران و 
تولیدکنندگان اتخاذ شد. استاندار البرز نیز 
از توقف افزایش برخی تعرفه‌ها تا طی شدن 

مراحل قانونی خبر داده است.
گــرچــه در ظــاهــر یــک تصمیم  ایــن اتــفــاق ا
سرمایه‌گذاری  منظر  از  امــا  ــت،  اس اداری 
پیام مهم‌تری دارد. منطقه‌ای که قرار است 
تولیدکنندگان  و  ســرمــایــه‌گــذاران  مقصد 
باشد، باید پیش از هر چیز از ثبات مقررات 
و شفافیت هزینه‌ها برخوردار باشد. تغییر یا 

افزایش تعرفه‌ها بدون اجماع و طی مسیر 
قانونی می‌تواند هزینه فعالیت بنگاه‌ها را 

بالا ببرد و جذابیت منطقه را کاهش دهد.
، مدیرعامل پیام بر ضرورت  از سوی دیگر
ــادرات«  تشکیل »قـــرارگـــاه فــرمــانــدهــی صــ
ــت؛ رویـــکـــردی کــه نشان  ــرده اسـ کــیــد کـ تــأ
ــــی مجموعه  ــادرات مـــی‌دهـــد ظــرفــیــت صــ
میان  بیشتر  هماهنگی  نــیــازمــنــد  هــنــوز 
دستگاه‌های مختلف است.  پرسش مهم 
که چرا پس از سال‌ها فعالیت،  اینجاست 
از  یکی  نهادی  هماهنگی  نبود  همچنان 
ــادرات محسوب  مــوانــع اصــلــی توسعه صــ

می‌شود؟
در حــوزه فناوری نیز پیام در حال تعریف 
نقش تازه‌ای است. وزارت ارتباطات اعلام 
ــرده ایـــن مجموعه مــی‌تــوانــد بــه سمت  کـ
دیجیتال  اقتصاد  زیست‌بوم  شکل‌گیری 
ــنــد؛ هــدفــی کـــه الــبــتــه نــیــازمــنــد  حــرکــت ک
برنامه  و  عــنــوان  از  فــراتــر  زیرساخت‌هایی 
اســت. خود مجموعه پیام نیز بر ضرورت 
از  اســتــراتــژیــک  زیــرســاخــت‌هــای  تکمیل 

کید کرده است. جمله برق و لجستیک تأ
مسئله اصلی پیام بنابراین کمبود ظرفیت 
نیست؛ مشکل، تبدیل ظرفیت به خروجی 
اقــتــصــادی پــایــدار اســـت. وجـــود فــرودگــاه، 
منطقه ویژه، دسترسی به بازار بزرگ تهران، 
امکان توسعه لجستیک و ظرفیت حضور 
مزیت‌هایی  همگی   ، فــنــاور شــرکــت‌هــای 
گــــر ســرمــایــه‌گــذار  جــــدی هــســتــنــد. امــــا ا
فرآیندهای  تعرفه،  در  ابــهــام  بــا  همچنان 
هماهنگی  و  انــــرژی  زیــرســاخــت  اداری، 
دستگاه‌ها مواجه باشد، مزیت جغرافیایی 

به‌تنهایی کافی نیست.
پیام برای البرز می‌تواند یک موتور توسعه 
صـــادرات و فــنــاوری باشد، امــا تحقق این 
نقش نیازمند پایان دادن به تصمیم‌های 
ــت بـــه ســمــت حــکــمــرانــی  ــرک مــقــطــعــی و ح
ــات مــــقــــررات و  ــبـ ــاف، ثـ ــفــ اقـــتـــصـــادی شــ
ــت. در غــیــر ایـــن صـــورت،  پــاســخ‌گــویــی اسـ
بزرگ  »پیام« همچنان بیشتر یک وعــده 
توسعه‌ای خواهد بود تا یک موتور واقعی 

رشد اقتصادی استان.

پیام؛ ظرفیت بزرگ، گره‌های قدیمی

فاطمه انصاری
دکترای اقتصاد و روزنامه‌نگار
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ــا مــوقــعــیــت  ــ ب ــو،  ــ ک ــا ــ آزاد م     مــنــطــقــه 
و  ایــران  شمال‌غرب  در  منحصربه‌فرد  ژئواستراتژیک 
همجواری با مرز بازرگان، یکی از بزرگ‌ترین و بالقوه‌ترین 
مناطق آزاد کشور است. این منطقه می‌توانست به هاب 
ایــران به بازارهای  ترانزیتی شرق-غرب، نقطه اتصال 
ترکیه، اروپا و کشورهای CIS، و موتور محرک لجستیک 
و صــادرات غیرنفتی تبدیل شود. با این حال، بررسی 
عملکرد مدیریتی آن در سال‌های اخیر نشان‌دهنده 
کندی در تحقق زیرساخت‌های  از بی‌ثباتی،  الگویی 
کیفیت حکمرانی  کلیدی و پرسش‌های جدی دربــاره 

است که توسعه مورد انتظار را به تأخیر انداخته است.
/آبان ۱۴۰۲ با حکم دبیر وقت  گروسی از مهر حسین 
شورای عالی مناطق آزاد به‌عنوان رئیس هیأت مدیره 
کو منصوب شد. از  و مدیرعامل سازمان منطقه آزاد ما
آن زمان تا کنون )اواسط مرداد ۱۴۰۵(، او همچنان در 
این سمت فعالیت می‌کند و در اخبار رسمی و رسانه‌ای 
به‌عنوان مدیرعامل معرفی می‌شود. در همین دوره، 
منتشرشده  مطلب  جمله  از  انــتــقــادی  گـــزارش‌هـــای 
گسترده در  ــران در مهر ۱۴۰۴، به تغییرات  در عصر ای
سطوح معاونتی اشاره کرده‌اند: طی کمتر از سه سال، 
دســت‌کــم ۱۳ مــعــاون در حـــوزه‌هـــای مختلف )چــهــار 
معاون توسعه مدیریت و منابع، چهار معاون اقتصادی 
و ســرمــایــه‌گــذاری، ســه مــعــاون فرهنگی-اجتماعی و 
گردشگری، و دو معاون عمرانی( جابه‌جا شده‌اند. این 
گر به عدد دقیق‌تری نرسد،  رقم بالا از تغییرات، حتی ا

نشانه‌ای روشن از بی‌ثباتی سازمانی است.
دارد.  ملموسی  پیامدهای  میانی  مدیریتی  بی‌ثباتی 
در مدل‌های حکمرانی شرکتی و سازمانی، جابه‌جایی 
مکرر معاونان به فرسودگی نیروها، قطع تداوم پروژه‌ها، 
عدم  فضای  ایــجــاد  و  هماهنگی  هزینه‌های  افــزایــش 
منطقه  می‌شود.  منجر  سرمایه‌گذاران  بــرای  قطعیت 
که باید با سرعت تصمیم‌گیری و ثبات مقرراتی  آزادی 
ســرمــایــه‌گــذار داخــلــی و خــارجــی را جــذب کــنــد، وقتی 
لایه اجرایی آن هر چند ماه یک‌بار دستخوش تغییر 
ارســـال می‌کند.  نــاپــایــداری  مــی‌شــود، عملاً سیگنال 
سرمایه‌گذار خارجی یا حتی پیمانکار داخلی، پیش از 
تعهد مالی سنگین، به ثبات تیم مدیریتی نگاه می‌کند. 
کندی پیشرفت  این بی‌ثباتی یکی از عوامل مؤثر در 

پروژه‌های زیرساختی محسوب می‌شود.
از منظر عملکرد زیرساختی، ادعاهای رسمی سازمان 
دربــاره تصویب طرح جامع پس از ۱۲ سال انتظار )در 

باغ‌های  برنامه‌های دهکده لجستیک،  سال ۱۴۰۴(، 
مـــدرن و پـــروژه‌هـــای انـــرژی خــورشــیــدی مــطــرح شده 
کــه در  ــاره می‌کنند  اســـت. بــا ایــن حـــال، منتقدان اشـ
مقایسه با ظرفیت بالقوه منطقه و حجم انتظارات ملی 
کــریــدور شــرق-غــرب، پــروژه‌هــای زیرساختی ملی و  از 
تحول‌آفرین با مقیاس بزرگ هنوز به مرحله بهره‌برداری 
گسترده نرسیده‌اند یا کند پیش می‌روند. آماده‌سازی 
و  محصورسازی،  تکمیل  لجستیکی،  مــحــدوده‌هــای 
حل مسائل قدیمی مرز بازرگان )از جمله دیوار حائل 
بــه‌عــنــوان چالش‌های  واحـــد( همچنان  مــدیــریــت  و 
آزاد باید  که مناطق  باز مطرح می‌شوند. در شرایطی 
پیشران تولید ناخالص داخلی و ترانزیت باشند، فاصله 
میان برنامه‌های اعلام‌شده و نتایج ملموس میدانی، 

سؤال‌برانگیز است.
مسائل مالی و حقوقی نیز در فضای انتقادی پیرامون 

گزارش‌هایی از پرداخت‌های  منطقه مطرح شده‌اند. 
مــربــوط به  ــاوی پیمانکاران و مشکلات  از دعـ نــاشــی 
ــای مختلف وجــود داشته  امـــوال ســازمــان در دوره‌هــ
است، هرچند جزئیات دقیق مبالغ و ارتباط مستقیم 
آن‌ها با مدیریت فعلی نیازمند بررسی شفاف و رسمی 
ــت. توقیف موقت امـــوال یــا درگــیــری‌هــای حقوقی  اس
از میراث دوره‌هــای  گــر بخشی  ا پیمانکاران، حتی  با 
پــیــشــیــن بـــاشـــد، نــشــان‌دهــنــده ضــعــف در مــدیــریــت 
که  قراردادها، پیش‌بینی ریسک و انضباط مالی است 
هزینه‌های سنگینی به بیت‌المال تحمیل می‌کند. در 
زیرساخت‌های  به  را  باید منابع محدود  که  سازمانی 
کند، صــرف منابع بــرای تسویه دعــاوی  مولد هدایت 
قضایی به‌جای سرمایه‌گذاری توسعه‌ای، نشانه‌ای از 

کارآمدی ساختاری است. نا
یکی از نکات قابل تأمل در بحث صلاحیت حرفه‌ای 

مأموریت  بــا  تخصص  تناسب  آزاد،  مناطق  مــدیــران 
نیازمند  پیچیده،  آزاد  منطقه  یــک  مدیریت  اســـت. 
جذب  لجستیک،  بین‌الملل،  تجارت  از  عمیق  درک 
گمرکی، و اقتصاد مناطق ویژه است.  سرمایه، مقررات 
وقتی سوابق تحصیلی و حرفه‌ای مدیران با این الزامات 
همخوانی کامل نداشته باشد، خطر تصمیم‌گیری‌های 
ــورد فــعــلــی،  ــ غــیــرتــخــصــصــی افـــزایـــش مـــی‌یـــابـــد. در مـ
شده  مطرح  تخصصی  پیشینه  دربـــاره  پرسش‌هایی 
انتصابی  مراجع  سوی  از  بیشتر  شفافیت  نیازمند  که 
است. انتصاب‌هایی که بیشتر بر اساس سوابق اجرایی 
عمومی یا ارتباطات سازمانی صورت می‌گیرد تا تخصص 
کارآمد  اقتصادی-تجاری، می‌تواند به تکرار الگوهای نا

منجر شود.
ریشه‌های ایــن وضعیت فراتر از یک فــرد اســت. نظام 
گاه  آزاد در ســال‌هــای اخیر  انتصاب مــدیــران مناطق 

قرار  دولــت‌هــا  تغییر  و  سیاسی  ملاحظات  تأثیر  تحت 
کــرده اســت. شورای  گرفته و ثبات بلندمدت را قربانی 
عالی مناطق آزاد و دبیرخانه آن مسئولیت نظارت بر 

عملکرد و تمدید یا تغییر احکام را بر عهده دارند.
ادامــه فعالیت مدیرعامل بــدون تمدید شفاف حکم 
گر به دلایــل اداری  یا فرآیند جایگزینی منظم، حتی ا
باشد، فضای ابهام ایجاد می‌کند و اعتماد عمومی و 
که  اقتصادی  در  می‌نماید.  تضعیف  را  سرمایه‌گذاران 
ابهام  باشند،  کارایی  و  باید نماد چابکی  آزاد  مناطق 
پذیرفتنی  کلیدی  منطقه  یک  مدیریتی  وضعیت  در 

نیست.
پیامدهای ایــن الگو بــرای اقتصاد ملی جــدی است. 
کریدورهای بین‌المللی قرار  کو در مسیر  منطقه آزاد ما
دارد و می‌تواند سهم قابل‌توجهی در ترانزیت و تجارت 
کند. هر سال تأخیر  با همسایگان شمالی و غربی ایفا 
در تثبیت مدیریت و اجرای پروژه‌های زیرساختی، به 
معنای از دست رفتن فرصت‌های رقابتی در برابر بنادر 
آسیای مرکزی  ترکیه، قفقاز و  آزاد رقیب در  و مناطق 
پروژه‌ها،  پیشرفت  کندی  و  معاونان  بی‌ثباتی  اســت. 
را افزایش می‌دهد و انگیزه بخش  هزینه‌های فرصت 

خصوصی را کاهش می‌دهد.
ــت. نخست،  ــ ــه اس ــدام چــنــدلای ــ ــل نــیــازمــنــد اقـ ــ راه‌حـ
صــورت  در  و  مدیریتی  حکم  وضعیت  شــفــاف‌ســازی 
یا  تمدید  بــرای  شایسته‌سالارانه  و  سریع  فرآیند   ، نیاز
جایگزینی. دوم، توقف چرخه تغییرات مکرر معاونان 
ــوم، انتشار  و ایــجــاد تیم پــایــدار بــا تخصص مرتبط. س
راستی‌آزمایی  قابل  و  مستقل  عملکردی  گزارش‌های 
وضعیت  زیــرســاخــتــی،  ــای  ــروژه‌هـ پـ پیشرفت  دربــــاره 
بازنگری  واقــعــی. چــهــارم،  و جــذب سرمایه  بدهی‌ها 
آزاد با اولویت  در معیارهای انتصاب مدیران مناطق 

تخصص اقتصادی، تجاری و لجستیکی.
ــه یــکــی از  کــو ظــرفــیــت تــبــدیــل‌شــدن ب منطقه آزاد مــا
کشور  کل  موتورهای رشد اقتصاد شمال‌غرب و حتی 
را دارد. اما این ظرفیت بدون ثبات مدیریتی، تخصص 
حرفه‌ای و پاسخگویی شفاف محقق نمی‌شود. ادامه 
بلکه  را مــی‌ســوزانــد،  تنها فرصت‌ها  نه  وضعیت فعلی 
اعتماد به کل نهاد مناطق آزاد را نیز تضعیف می‌کند. 
زمـــان آن رســیــده کــه نــظــارت ملی جــدی‌تــری بــر این 
تا به‌جای روایــت‌هــای تبلیغاتی،  منطقه اعمال شود 
کشور ارائه  نتایج ملموس و پایدار به مــردم و اقتصاد 

گردد.

کسپایر شده مدیرعامل ! کو یک سال با حکم ا منطقه آزاد ما
تجارت جهانی گزارش می‌دهد

گزارش کوتاه

   در حالی که اینچئون همچنان 
در  آسیا  شــرق  آزاد  مناطق  موفق‌ترین  از  یکی 
جذب سرمایه و توسعه صنایع پیشرفته به شمار 
ــی‌رود، بــررســی تــحــولات اخیر نشان می‌دهد  مـ
فاصله میان وعده‌های توسعه‌ای و تحقق عملی 
پروژه‌ها همچنان یکی از مهم‌ترین چالش‌های 

این منطقه است.
منطقه آزاد اینچئون در ماه‌های اخیر بار دیگر 
در کانون سیاست‌های اقتصادی کره‌جنوبی قرار 
گرفته اســت. مسئولان این منطقه از پیشرفت 
ــزرگ در سونگدو، یونگ‌جونگ و  پــروژه‌هــای ب
ــذب ســرمــایــه‌گــذاری‌هــای جــدیــد و  چونگنا، ج
توسعه صنایع زیست‌فناوری و هوش مصنوعی 
مدیریت  نشست  تازه‌ترین  در  می‌دهند.  خبر 
منطقه آزاد نیز روند اجرای پروژه‌های کلیدی و 
برنامه‌های جذب سرمایه خارجی مورد بررسی 
قرار گرفت و بر سرعت‌بخشی به اجرای طرح‌ها 

کید شد.  تأ
یکی از مهم‌ترین برنامه‌های جدید، آغاز فرآیند 
توسعه یــک مجتمع عظیم زیــســت‌فــنــاوری در 
یونگ‌جونگ است؛ پروژه‌ای که قرار است وسعتی 
بیش از جزیره یوییدو داشته باشد و اینچئون 
را به یکی از قطب‌های اصلی صنایع بیوفناوری 
آسیا تبدیل کند. با این حال، این زمین طی دو 
دهه گذشته چندین بار برای پروژه‌های مختلف 
معرفی شد اما هیچ‌یک به مرحله اجرا نرسید و 
همین سابقه، تردیدهایی دربــاره تحقق سریع 

برنامه جدید ایجاد کرده است. 
از سوی دیگر، پروژه »K-Bio Lab Hub« نیز پس 
آغــاز عملیات  از سال‌ها برنامه‌ریزی به آستانه 
اجرایی رسیده است. مسئولان امیدوارند این 
استارت‌آپ‌ها،  میان  اتصال  حلقه  بتواند  مرکز 
دانشگاه‌ها و شرکت‌های بــزرگ دارویــی باشد؛ 
چنین  مــوفــقــیــت  معتقدند  کــارشــنــاســان  ــا  امـ

ــا ســاخــت ســاخــتــمــان‌هــای  طــرح‌هــایــی تنها ب
جدید حاصل نمی‌شود و نیازمند نظام حمایتی 
پایدار، سرمایه‌گذاری خطرپذیر و ارتباط واقعی 
با بــازارهــای جهانی اســت. ‌در حــوزه صنعت نیز 
ــوآوری  ن خوشه  میزبانی  شــده  موفق  اینچئون 
صنایع دفاعی، هوافضا و هوش مصنوعی را به 
که با سرمایه‌گذاری قابل  ــروژه‌ای  دست آورد؛ پ
کره همراه خواهد بــود. این اقدام  توجه دولــت 
و  اشتغال  بــرای  تـــازه‌ای  فرصت‌های  می‌تواند 
کند، اما همزمان رقابت شدید  صــادرات ایجاد 
میان استان‌های مختلف کره برای جذب صنایع 
راهــبــردی نشان مــی‌دهــد حفظ مزیت رقابتی 

اینچئون در سال‌های آینده آسان نخواهد بود. 
ــژه در حــوزه  ــه‌وی رشـــد صــــادرات کــره‌جــنــوبــی، ب
ــرای بندر و  ب بــزرگــی  نیمه‌هادی‌ها، نیز فرصت 
کــرده اســت. افزایش  فــرودگــاه اینچئون فــراهــم 
کز  ــق مرا ــادرات تــراشــه موجب رون چشمگیر صـ
گزارش‌ها  لجستیکی ایــن منطقه شــده و حتی 
از کاهش موجودی انبارهای صادراتی به دلیل 
تقاضای بالا حکایت دارد. با این حال، وابستگی 
گسترده اقتصاد منطقه به صنعت نیمه‌هادی، 

ــازار جهانی و تغییرات  آن را در برابر نوسانات ب
این  کنار  می‌کند. ‌در  آسیب‌پذیر  ژئوپلیتیکی 
نیز همچنان  دستاوردها، چالش‌های اجرایی 
پابرجاست. بسیاری از پروژه‌های بزرگ اینچئون 
اداری  پیچیدگی‌های  طــولانــی،  زمان‌بندی  با 
ــه‌رو  و وابستگی بــه ســرمــایــه‌گــذاران خــارجــی روب
گذشته  نیمه‌تمام  پــروژه‌هــای  تجربه  هستند. 
ــزرگ،  نــشــان داده کــه صــرف اعـــام طــرح‌هــای ب
سرعت  و  نیست  آنــهــا  تحقق  ــرای  ــ ب تضمینی 
مــهــم‌تــریــن شــاخــص موفقیت  اجـــرا همچنان 
همچنان  اینچئون  مجموع،  بــود. ‌در  خــواهــد 
یکی از پیشرفته‌ترین مناطق آزاد آسیاست و از 
زیرساخت‌های بندری، فرودگاهی و فناوری قابل 
توجهی بهره می‌برد؛ اما آینده این منطقه بیش از 
هر چیز به توانایی مدیران در تبدیل وعده‌های 
ســرمــایــه‌گــذاری بــه پـــروژه‌هـــای واقــعــی، کاهش 
تنوع‌بخشی  و  رقابت‌پذیری  حفظ  بروکراسی، 
گر این الزامات  به اقتصاد وابسته خواهد بود. ا
ــای  ــه‌ه ــام ــرن ــه مـــیـــان ب ــل ــاص مــحــقــق نـــشـــود، ف
بلندپروازانه و نتایج عملی می‌تواند به مهم‌ترین 

مانع توسعه پایدار اینچئون تبدیل شود.

اینچئون میان توسعه و تردید

گزارش کوتاه

   آســـتـــارا قـــرار اســـت یکی 
ایــران  تجارت  گلوگاه‌های  مهم‌ترین  از 
کریدور  تکمیل‌کننده  حلقه  و  قفقاز  بــا 
اما فاصله میان  باشد،  شمال–جنوب 
ــزرگ تــرانــزیــتــی و واقعیت  وعـــده‌هـــای بـ
همچنان  شهرستان  ایــن  زیرساختی 
ــروژه راه‌آهـــــن رشـــت– ــ ــت؛ پـ ــ ــدی اس جـ

آستارا هنوز درگیر تأمین مالی و تکمیل 
، هزینه  زیرساخت است و همین تأخیر
فرصت قابل‌توجهی به اقتصاد منطقه 

تحمیل می‌کند.
آستارا سال‌هاست در ادبیات اقتصادی 
 » کشور با عنوان »دروازه تجارت با قفقاز
ــرزی که  شــنــاخــتــه مـــی‌شـــود؛ شــهــری مــ
موقعیت جغرافیایی آن می‌تواند ایران را 
به بازارهای جمهوری آذربایجان، روسیه 
و دیگر کشورهای شمالی متصل کند. با 
این حال، آنچه در عمل دیده می‌شود، 
فاصله‌ای قابل‌توجه میان ظرفیت این 
موقعیت و میزان بهره‌برداری اقتصادی 

از آن است.
مهم‌ترین مسئله امروز آستارا همچنان 
راه‌آهـــن رشــت–آســتــارا اســت؛ پــروژه‌ای 
ــرار اســـت حلقه  ــ ــه ق ک کــیــلــومــتــری   ۱۶۲
کریدور بین‌المللی  مفقوده بخش ریلی 
شمال–جنوب باشد. بر اساس آخرین 
ــرای تملک  ب گــزارش‌هــای منتشرشده، 
اراضی و آماده‌سازی مسیر حدود ۶ هزار 
کنون  میلیارد تومان اعتبار نیاز است و تا
تنها حدود ۴۰ درصد این منابع تأمین 

شده است.
این اعداد نشان می‌دهد مشکل آستارا 
دیگر صرفاً »نبود پروژه« نیست؛ مسئله 
اصلی، سرعت اجرای پروژه و تأمین مالی 

پایدار است. در حالی که سال‌ها درباره 
نقش راه‌آهــن رشت–آستارا در افزایش 
ترانزیت و تبدیل ایــران به مسیر اصلی 
شده،  صحبت  شمال–جنوب  تجارت 
هنوز بخش مهمی از این ظرفیت روی 

کاغذ باقی مانده است.
، حتی تکمیل خط ریلی  از ســوی دیگر
جهش  تضمین‌کننده  به‌تنهایی  نیز 
ترانزیتی آستارا نخواهد بود. کارشناسان 
گر همزمان شبکه  که ا هشدار داده‌انــد 
کـــز لــجــســتــیــکــی، گـــمـــرک و  ریـــلـــی، مـــرا
سازوکارهای هماهنگی مرزی ارتقا پیدا 
گلوگاه‌های فعلی صرفاً از جاده  نکنند، 
به بخش‌های دیگر زنجیره حمل‌ونقل 

منتقل خواهند شد.
در همین روزهــــای اخــیــر نــیــز مــوضــوع 
موانع  رفــع  و  کامیون‌ها  تـــردد  تسهیل 
ــوری  ــه ــم ــارت مــــــرزی ایـــــــران و ج ــ ــج ــ ت
کــار قرار  آذربایجان بــار دیگر در دستور 
گرفته است؛ موضوعی که نشان می‌دهد 
ــرز آســـتـــارا هــمــچــنــان بــا چــالــش‌هــای  مـ

عملیاتی در مسیر تجارت مواجه است.
نیست.  منفی  آستارا  اخبار  همه  البته 
آغاز فعالیت شناور »ناجی ۵۵« در بندر 
آستارا، ظرفیت امــداد و نجات دریایی 
کرده است؛ اقدامی  این بندر را تقویت 
که می‌تواند بخشی از زیرساخت ایمنی 
بهبود  را  منطقه  دریــایــی  فعالیت‌های 

دهد.
با این حال، برای آستارا دیگر زمان شعار 
دادن دربــــاره »ظــرفــیــت اســتــراتــژیــک« 
ــرای  گــذشــتــه اســــت. ایـــن شــهــرســتــان ب
تبدیل شدن به یک هاب واقعی تجارت، 
 ، بــه زمــان‌بــنــدی شــفــاف، اعتبار پــایــدار
و  لجستیکی  زیرساخت  چابک،  گمرک 
گر این حلقه‌ها  اتصال ریلی نیاز دارد. ا
همزمان تکمیل نشوند، آستارا همچنان 
در موقعیتی paradoxical باقی می‌ماند: 
 ، ممتاز جغرافیایی  موقعیت  با  شهری 
که هنوز نتوانسته از این  اما اقتصادی 
کافی درآمــد و اشتغال  مزیت به انـــدازه 

ایجاد کند.

آستارا هنوز از ریل جا مانده
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   بندر انزلی و منطقه آزاد انزلی در ماه‌های اخیر نشانه‌های 
روشنی از حرکت به سمت یک مرکز مهم تجارت و ترانزیت شمال کشور 
نشان داده‌اند؛ از رشد فعالیت بندر کاسپین و آغاز حمل ریلی سوخت 
فعالان  با  همکاری  افزایش  و  داخلی  ریلی  خطوط  توسعه  برنامه  تا 
حمل‌ونقل. با این حــال، تــداوم این رونــد به تکمیل زیرساخت‌ها و 
تبدیل مزیت جغرافیایی انزلی به یک مزیت پایدار اقتصادی وابسته 

است.
بندر انزلی سال‌هاست یکی از شناخته‌شده‌ترین نقاط تجاری شمال 
ایران است، اما تحولات اخیر در منطقه آزاد انزلی و بندر کاسپین نشان 
می‌دهد نقش این محدوده در اقتصاد کشور در حال تغییر است. دیگر 
صحبت فقط از یک بندر شمالی یا مقصدی برای واردات و صادرات 
کالا نیست؛ انزلی در حال نزدیک شدن به جایگاهی است که بتواند 
بخشی از زنجیره بزرگ تجارت ایران با روسیه، کشورهای آسیای مرکزی 

و اتحادیه اقتصادی اوراسیا را بر عهده بگیرد.
آخرین آمارهای منتشرشده از عملکرد بندر کاسپین نیز این تغییر را 
تأیید می‌کند. بر اساس گزارش‌های منتشرشده، در سه‌ماهه نخست 
که  گرفته‌اند  کشتی در این بندر پهلو  سال ۱۴۰۵، تعداد ۱۰۵ فروند 
نسبت به مدت مشابه سال گذشته ۳۵ درصد افزایش داشته است. 
در همین مدت، تعداد کشتی‌های صادراتی ۴۲ درصد و کشتی‌های 
وارداتی ۳۰ درصد افزایش یافته است. مجموع تخلیه و بارگیری کالا نیز 

از ۲۸۳ هزار تن عبور کرده و رشد ۲۹ درصدی را ثبت کرده است.
تجارت  کــه  می‌کنند  پیدا  بیشتری  اهمیت  شرایطی  در  اعـــداد  ایــن 
خارجی ایران بیش از هر زمان دیگری به مسیرهای متنوع حمل‌ونقل 
بــودن برخی  بنادر جنوبی، طولانی  نیاز دارد. وابستگی سنگین به 
مسیرهای انتقال کالا و ضرورت دسترسی به بازارهای شمالی، ظرفیت 
ــرده اســت. در چنین  ک بــنــادر خــزر را بــه یــک مزیت راهــبــردی تبدیل 
شرایطی، انزلی می‌تواند بخشی از بار تجاری کشور را به سمت شمال 
منتقل کند و همزمان مسیر دسترسی ایران به بازار روسیه و اوراسیا را 

کوتاه‌تر و رقابتی‌تر کند.

  ریل، حلقه تکمیل‌کننده بندر

مهم‌ترین اتفاق برای آینده انزلی اما صرفاً افزایش تعداد کشتی‌ها نیست؛ 
مسئله اصلی، اتصال بندر به شبکه ریلی و ایجاد حمل‌ونقل ترکیبی 
است. در تیرماه، مقام‌های مسئول از برنامه تقویت زیرساخت‌های 
کاسپین خبر دادنــد و این بندر را یکی از محورهای مهم  ریلی بندر 

توسعه حمل‌ونقل ترکیبی کشور دانستند.
مدیرعامل منطقه آزاد انزلی نیز در تازه‌ترین اظهارات خود اعلام کرده 
است که ایستگاه راه‌آهن کاسپین و بخش پشتیبانی آن تجمیع شده 

و ایستگاه دارای دو خط ریلی است. همچنین تکمیل خطوط داخلی 
کیلومتر از  کار قرار دارد و هدف‌گذاری شده حدود ۶  بندر در دستور 

خطوط ریلی داخلی بندر تا پایان سال به بهره‌برداری برسد.
کالا  که  اهمیت این پروژه فراتر از یک مسیر ریلی محلی است. زمانی 
گــن منتقل شــود، بخشی از هزینه و  کشتی مستقیماً به وا بتواند از 
زمان جابه‌جایی کاهش پیدا می‌کند و اتکای زنجیره تجارت به حمل 
کمتر می‌شود. برای یک بندر ترانزیتی، همین موضوع  جــاده‌ای نیز 
می‌تواند تفاوت میان یک بندر صرفاً فعال و یک هــاب لجستیکی 

واقعی باشد.
که برای  نمونه عملی این تحول نیز در خردادماه رقم خــورد؛ زمانی 
نخستین‌بار حمل ریلی مایعات و سوخت از مجتمع بندری کاسپین 
آغاز شد. همچنین گزارش‌هایی درباره ورود محموله سوخت روسیه 
از مسیر دریای خزر و انتقال آن از طریق شبکه ریلی ایران منتشر شد؛ 
کاغذ به یک  کریدوری انزلی را از یک ایده روی  رویــدادی که ظرفیت 

تجربه عملی نزدیک‌تر می‌کند.

  انزلی و بازار اوراسیا

یکی دیگر از مزیت‌های مهم انزلی، نزدیکی به بازارهای شمالی است. 
مدیرعامل منطقه آزاد انزلی پیش‌تر بــازار حدود ۳۰۰ میلیون نفری 
اوراسیا را یکی از فرصت‌های پیش روی این منطقه عنوان کرده و بندر 
کاسپین را سکویی برای اتصال ایران به بازارهای شمال، شرق و غرب 

دانسته است.
گــر  ــازار صــرفــاً در واردات خــاصــه نــمــی‌شــود. ا ــ الــبــتــه اهــمــیــت ایـــن ب
زیرساخت‌های بندری، ریلی، انبارداری و خدمات لجستیکی همزمان 
توسعه پیدا کنند، انزلی می‌تواند به نقطه‌ای برای صادرات محصولات 
ایرانی به روسیه، قزاقستان و دیگر بازارهای منطقه تبدیل شود. این 
کــشــاورزی، مــواد غذایی، محصولات  کالاهای  موضوع به‌ویژه بــرای 

صنعتی و کالاهای دارای مزیت صادراتی اهمیت دارد.

ــر مستقیم خــود را بر  گسترش تــجــارت مــی‌تــوانــد اث  ، از ســوی دیــگــر
فعالیت  افزایش  دهــد.  نشان  نیز  منطقه  سرمایه‌گذاری  و  اشتغال 
بندری به تنهایی کافی نیست؛ ارزش واقعی زمانی ایجاد می‌شود که 
کز  ، پایانه تخصصی، صنایع بسته‌بندی، مرا ، انبار در پسکرانه بندر
توزیع، خدمات حمل‌ونقل و شرکت‌های لجستیکی شکل بگیرند. 
ــورت، سهم انزلی از تجارت فقط به درآمــدهــای بندری  در ایــن ص
محدود نمی‌شود و زنجیره‌ای از فعالیت‌های اقتصادی در منطقه 

ایجاد خواهد شد.

  فرصتی که نباید از دست برود

ــود ایــن چــشــم‌انــداز مثبت، انــزلــی هــنــوز بــا یــک مسئله مهم  بــا وجـ
روبه‌روست: فاصله میان ظرفیت موجود و ظرفیت بالفعل. مسئولان 
پسکرانه،  زیرساخت‌های  تکمیل  ــرورت  ض بر  نیز  انزلی  آزاد  منطقه 
ریلی  اتصال‌های  تکمیل  و  تخصصی  ناوگان  تأمین  انبارها،  توسعه 

کید کرده‌اند. تأ
راه‌آهن رشت ـ آستارا نیز در این میان اهمیت ویژه‌ای دارد. استاندار 
 اعلام کرده حدود ۴۰ درصد منابع این پروژه تأمین شده 

ً
گیلان اخیرا

کید کرده است. این مسیر از  و بر ضرورت تأمین پایدار اعتبارات آن تأ
حلقه‌های مهم کریدور شمال ـ جنوب محسوب می‌شود و تکمیل آن 
می‌تواند ارتباط شبکه ریلی ایران با مسیرهای تجاری شمالی را تقویت 

کند.
در واقع، آینده انزلی فقط به عملکرد خود بندر وابسته نیست. بندر 
کاسپین، شبکه ریلی، راه‌آهـــن رشــت ـ آســتــارا، مسیرهای جــاده‌ای، 
کشورهای حاشیه خزر باید به  آزاد و ارتباط با  ظرفیت‌های منطقه 
گر هرکدام از این حلقه‌ها ناقص  شکل یک زنجیره واحد دیده شوند. ا

بماند، بخشی از مزیت رقابتی انزلی از بین خواهد رفت.
با این حال، روند فعلی را می‌توان یک نشانه مثبت برای اقتصاد شمال 
کشور دانست. افزایش تردد کشتی‌ها، رشد تخلیه و بارگیری، آغاز حمل 
ریلی سوخت و برنامه توسعه خطوط داخلی بندر نشان می‌دهد انزلی 
در حال فاصله گرفتن از نقش سنتی خود و حرکت به سمت یک مرکز 

لجستیکی چندوجهی است.
برای منطقه آزاد انزلی، مسئله دیگر اثبات ظرفیت نیست؛ ظرفیت 
کنون  ا اصلی  و تجاری سال‌هاست وجــود دارد. چالش  جغرافیایی 
گر  تبدیل این ظرفیت به یک جریان پایدار سرمایه، کالا و اشتغال است. ا
توسعه زیرساخت‌ها با ثبات سیاست‌گذاری، تسهیل تجارت و جذب 
سرمایه‌گذاری همراه شود، انزلی می‌تواند نه فقط دروازه شمالی ایران، 
بلکه یکی از گره‌های مهم تجارت کشور با اوراسیا باشد؛ جایگاهی که 

در شرایط جدید اقتصاد منطقه، ارزش آن روزبه‌روز بیشتر می‌شود.

انزلی یک گام تا هاب اوراسیا
تجارت جهانی گزارش می‌کند

گزارش کوتاه

ــریـــن  ــازه‌تـ    اردبــــیــــل در تـ
آمارهای استانی، با ده‌ها طرح گردشگری 
کلان،  سرمایه‌گذاری‌های  و  اقتصادی  و 
از یک استان در مسیر جهش  تصویری 
ــن ارقــــام،  ــ ــا پــشــت ای ارائـــــه مـــی‌دهـــد؛ امــ
سرعت  ــاره  دربـ مهمی  پرسش  همچنان 
تبدیل سرمایه‌گذاری‌ها به اشتغال، درآمد 

و تجارت پایدار وجود دارد.
ــا بــیــش از گــذشــتــه با  ــ ــن روزهـ اردبـــیـــل ایـ
ادبیات »سرمایه‌گذاری« معرفی می‌شود. 
تازه‌ترین گزارش‌های منتشرشده از استان 
از اجرای ۵۸ طرح گردشگری و اقتصادی با 
سرمایه‌گذاری حدود ۸۳۰ هزار میلیارد ریال 
که در نگاه نخست  خبر می‌دهد؛ آمــاری 
می‌تواند نشانه تغییر مسیر اقتصاد استان 
گردشگری نیز  باشد. همزمان، در حــوزه 
اعلام شده حدود ۹۰ پروژه با ارزش نزدیک 
به ۱۰ همت در دست اجراست و ۱۰ پروژه 
با سرمایه‌گذاری حدود ۲ همت از ابتدای 

سال جاری به بهره‌برداری رسیده است.
کمبود  ــل دیــگــر  ــی امـــا مسئله اصــلــی اردب
»طرح« نیست؛ مشکل، فاصله میان اعلام 

پروژه و اثر واقعی آن بر اقتصاد استان است. 
سرمایه‌گذاری  بــزرگ  اعــداد  سال‌هاست 
در اردبــیــل منتشر مــی‌شــود، امــا بخشی 
از ایــن طــرح‌هــا بـــرای رســیــدن بــه مرحله 
بــهــره‌بــرداری، با مشکلات مالی، اداری و 
زیرساختی مواجه هستند. حتی مدیرکل 
کــرده  کید  مــیــراث فرهنگی اســتــان نیز تأ
تسهیل ســرمــایــه‌گــذاری بــدون همکاری 
دستگاه‌های زیرساختی و تأمین به‌موقع 

منابع بانکی امکان‌پذیر نیست.
ــن مــیــان، اتــصــال اردبــیــل بــه شبکه  در ای
ریلی سراسری می‌تواند یکی از مهم‌ترین 
تغییرات زیرساختی استان باشد. راه‌آهن 
اردبـــیـــل ـ مــیــانــه پــس از ســال‌هــا انــتــظــار 
ریــلــی متصل شـــده و ظرفیت  بــه شبکه 
حــدود ۴.۵ میلیون  جابه‌جایی ســالانــه 
تن بار و ۱.۵ میلیون مسافر برای آن اعلام 
شده اســت.  با این حال، پایان یک پروژه 
ریلی نباید پایان برنامه توسعه تلقی شود. 
کنون مسئله مهم‌تر، استفاده اقتصادی  ا
از این خط، ایجاد پایانه‌های بار، توسعه 
لجستیک و اتصال آن به مسیر پارس‌آباد 

و بــازارهــای قفقاز اســت. مطالعات برای 
توسعه ریلی به سمت پارس‌آباد و جنوب 
قفقاز نیز آغــاز شــده اســت.‌اردبــیــل از نظر 
گردشگری نیز ظرفیت قابل‌توجهی دارد؛ 
از سرعین و آب‌های گرم تا طبیعت، میراث 
گــردشــگــری سلامت.  تــاریــخــی و ظرفیت 
ــن حـــال، افــزایــش شــمــار گــردشــگــران  بــا ای
به‌تنهایی شاخص توسعه نیست. زمانی 
گفت  گردشگری سخن  می‌توان از رونــق 
که اقامت، حمل‌ونقل، خدمات، صنایع 
دستی و زنجیره تأمین محلی نیز از این 
جــریــان درآمــــد کــســب کــنــنــد.‌بــنــابــرایــن، 
چالش امــروز اردبیل کمبود شعار توسعه 
نیست؛  ســرمــایــه‌گــذاری  کمبود  حتی  یــا 
کاغذ  ــای روی  ــروژه‌هـ چــالــش، تــبــدیــل پـ
گر  ا اســت.  ماندگار  اقتصادی  فعالیت  به 
تولید،  به  اعلام‌شده  سرمایه‌گذاری‌های 
صـــادرات، اشتغال و درآمـــد پــایــدار منجر 
نشود، رشد تعداد پروژه‌ها صرفاً به رشد 
کنون  آمارها محدود خواهد ماند. اردبیل ا
سنجش  به  جدید،  افتتاح‌های  از  بیش 

دقیق نتیجه افتتاح‌های قبلی نیاز دارد.

اردبیل و معمای سرمایه‌های بلاتکلیف

گزارش کوتاه

ــان  ــیـ ــم هـــمـــچـــنـــان مـ ــشــ ــ    ق
ــتـــصـــادی و ضعف  ظـــرفـــیـــت‌هـــای بـــــزرگ اقـ
زیرساختی گرفتار است؛ در تازه‌ترین تحولات، 
آب، تکمیل  راه و  پــروژه‌هــای  وعـــده تسریع 
بزرگراه مرکزی و تسهیل واردات خودرو مطرح 
شده، اما تــداوم پروژه‌های نیمه‌تمام نشان 
می‌دهد مسئله اصلی جزیره، کمبود برنامه و 

اجرای پایدار است.
از مهم‌ترین  بــه‌عــنــوان یکی  قشم در حــالــی 
دریامحور  اقتصاد  قطب‌های  و  آزاد  مناطق 
ــه فــاصــلــه مــیــان  ــود کـ کـــشـــور مــعــرفــی مـــی‌شـ
زیرساخت‌های  و  جــزیــره  ایــن  ظرفیت‌های 
موجود همچنان یکی از چالش‌های جدی 
از  تــازه‌تــریــن خبرها، مسئولان  آن اســت. در 
توافق برای تسریع طرح‌های زیرساختی در 
که  ــد؛ موضوعی  ــ حــوزه آب و راه خبر داده‌ان
نشان می‌دهد توسعه زیرساختی هنوز یکی 

از مسائل اصلی قشم است.
کــه بــار دیــگــر بــه جریان  یکی از پــروژه‌هــایــی 
افتاده، تکمیل قطعه دوم بزرگراه مرکزی قشم 
ــروژه ۱۰ هــزار میلیارد ریال  اســت. بــرای ایــن پ
اعتبار در نظر گرفته شده و اجرای حدود ۲۰ 

، همراه با تأمین روشنایی و  کیلومتر از مسیر
تکمیل بخش‌های فنی، در برنامه قرار گرفته 
است. نکته قابل تأمل آن است که این قطعه 
از اوایل دهه ۱۳۹۰ در دست اجرا بوده و طی 
تأمین  به دلیل مشکلات  گذشته  سال‌های 
اعتبار متوقف شده است. بازگشت پروژه‌های 
توسعه‌ای،  اولویت‌های  فهرست  به  قدیمی 
توسعه  گرفتن  ســرعــت  نشانه  آنــکــه  از  بیش 
تأخیرهای  آسیب‌شناسی  ضـــرورت  بــاشــد، 

طولانی را یادآوری می‌کند.
موضوع  قشم،  اقتصاد  از  دیــگــری  بخش  در 
گرفته  ــودرو نیز مـــورد تــوجــه قـــرار  واردات خـ
اســت. ســازمــان منطقه آزاد قشم از تصویب 
ترخیص  فــرآیــنــد  تسهیل  ــرای  بـ تصمیماتی 
و شــمــاره‌گــذاری خــودروهــا خبر داده اســت. 
همچنین آیین‌نامه تردد خودروهای دارای 
کــیــش در سطح  ک مــنــاطــق آزاد قــشــم و  پـــا
استان هرمزگان از تیرماه وارد مرحله اجرایی 
شــده اســت. ایــن اقــدامــات می‌تواند بخشی 
کنان  بـــرای سا را  آزاد  مــزیــت‌هــای مناطق  از 
امــا نتیجه  کند،  اقتصادی تقویت  فــعــالان  و 
نهایی آن به ثبات مقررات و سرعت اجــرای 

تصمیمات وابسته است.
در همین حــال، خبر رفــع تصرف ۴۶ هکتار 
از اراضــی ملی متعلق به منطقه آزاد قشم به 
ارزش اعلامی ۶ هزار میلیارد تومان، بار دیگر 
مسئله مدیریت زمین و صیانت از دارایی‌های 
عمومی در جزیره را برجسته کرده است. چنین 
پرونده‌هایی نشان می‌دهد توسعه اقتصادی 
ــی، شفافیت و  ــ ــدون مــدیــریــت دقــیــق اراض بـ
نــظــارت مؤثر می‌تواند خــود بــه مانعی بــرای 

سرمایه‌گذاری تبدیل شود.
ــارت،  ــج ت کـــه در  را دارد  آن  قــشــم ظــرفــیــت 
گردشگری، شیلات، انرژی و اقتصاد دریامحور 
کــنــد، امــا تحقق این  نقش پــررنــگ‌تــری ایــفــا 
ظرفیت صرفاً با اعلام پروژه‌های جدید ممکن 
نیست. زمانی می‌توان از قشم به‌عنوان یک 
که آب، راه،  قطب واقعی اقتصادی نــام بــرد 
حمل‌ونقل، سرمایه‌گذاری و مدیریت زمین 
هــم‌زمــان و بــا بــرنــامــه‌ای پــایــدار توسعه پیدا 
کنند. در غیر ایــن صـــورت، تــکــرار وعــده‌هــا و 
همچنان  متوقف‌شده،  پــروژه‌هــای  احــیــای 
فاصله میان »قشمِ دارای ظرفیت« و »قشمِ 

برخوردار از زیرساخت« را حفظ خواهد کرد.

قشم در تله پروژه‌های نیمه‌تمام


